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Segelantrieb für Fischkutter 
Der in den letzten Jahren stark gestiegene Preis für Dieselöl hat die Diskussion 
um das Thema ::Segelantrieb für Schiffe" wieder aufleben lassen. das mit Un-
terbrechungen von Zeit zu Zeit in der Fachliteratur debattiert wird. Sportfahr-
zeuge soller,. in diesem Zusammenhang außer Betracht bleiben, da sie nicht den 
üblichen betriebswirtschaftlichen Bewertungsmaßstäben unterliegen. 
In der Fischereitechr.J.k sind es vor allem Konstrukteure und Bootswerften in 
den eSA. die sich verstärkt mit den Möglichkeiten einer Besegelung von klei-
nen Fischereifahrzeugen befassen. wobei betont werden muß, daß es sich in al-
len Fällen bei den Segeln um einen Zusatz- oder Hilfsantrieb handelt (1). (2). 
Entsprechend dem Haupttätigkeitsgebiet dieser Werften sind die Entwürfe sehr 
stark vom Yachtbau beeinflußt, fischereiliche Erfahrungen sind jedoch zumin-
dest in einem Fall vorhanden (3): von den seit 1962 abgelieferten 170 Fahr-
ze'.lgen dieser "Verft sind 35 in der Fischerei beschäftigt. 
Ebenfalls mit der Besegelung von Fischereifahrzeugen befaßt sich das franzö-
sische Projekt eines Thunfischfängers, dessen Baubeginn mit Ende 1980 ange-
geben wird (4). (5). 
Verglichen mit den großen Frachtschiffen unter Segeln, wie sie vor ca. 13 Jah-
ren von Wo Prölss propagiert wurden (6), (7), sind die Startbedingungen für 
die geplanten Fischereifahrzeuge wesentlich günstiger. Hierfür sind vor allem 
folgende Gründe maßgebend: 
Der Preis für Dieselöl hat sich seit 1967 etwa um den Faktor 6 - 7 erhöht, 
wodurch sich die Rentabilitätsgrenze entscheidend zu Gunsten des ölunabhängi-
gen Segelantriebs verschoben hat. 
Die projektierten Fischereifahrzeuge bewegen sich mit einer Schiffs länge von 
unter 20 m in einer Größenordnung, die von der Entwicklung im Segelyachtbau 
noch voll abgedeckt wird, wodurch das technische Risiko in Grenzen gehalten 
werden karln. Verglichen damit, stellte der von Prölss konzipierte Großsegler 
von 160 m Länge ein erhebliches finanzielles und technisches Risiko dar. auch 
wenn die fü.r dieses Projekt durchgeführten wissenschaftlichen Untersuchungen 
einen wirtschaftlichen Einsatz des Schiffes möglich erscheinen ließen. 
Bezogen auf die Betriebsbedingungen der deutschen Kutterfischerei ist es zum 
jetzigen Zeitpunkt praktisch unmöglich. zutreffende Voraussagen zu machen, 
ob eine Ausrüstung von Kuttern mit zusätzlichen Segeln wirtschaftlich ist oder 
nicht." Es können jedoch die techI'.ischen Probleme und betrieblichen Bedingun-
gen bezeichnet werden.. die ein solches Projekt maßgeblich beeinflussen. 
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Stärke und Richtung des Windes 
Mit Hilfe von Windstatistiken kann geprüft werden, ob im vorgesehenen 
Fahrtgebiet mit für den Segelantrieb verwertbaren Windverhältnissen zu 
rechnen ist. Jahreszeitliche Schwankungen der Windstärke lassen sich unter 
Umständen durch die zeitlich günstige Wahl der jährlichen Aufliegezeit aus-
nutzen, soweit dies vereinbar ist mit elen fischereilichen Bedingungen. 
Einsatzdauer der Besegelung 
Die Zeit auf See von einem Fischereifahrzeug kann grob unterteilt werden in: 
An- und Abfahrt zum und vom Fangplatz 
Fangtätigkeit auf dem Fangplatz 
Nur im ersten Fall ist - bei entsprechenden Windverhältnissen - ein un-
eingeschränkter Einsatz von Segeln möglich. Im zweiten Fall bestimmt die 
Fangmethode, ob zusätzlich zum Motor Segel eingesetzt werden können. Be-
zeichnenderweise basieren das französische und ein Teil der amerikanischen 
Projekte auf der Schleppangelfischerei. Dies ist die einzige Fangmethode, 
die einen weitgehenden Einsatz der Besegelung während des Fangbetriebes 
zuläßt. Bei dem geringen Schleppwiderstand der Angeln und einer Geschwin-
digkeit von 5 - 6 kn dürfte bei günstigen Windverhältnissen sogar die Ver-
wendung der Segel als Hauptantrieb möglich sein. 
Dagegen verlangen passive Fangmethoden (Langleinen, Stellnetze) ein ge-
naues, windunabhängiges Manövrieren, wobei Segel eher hinderlich sein wür-
den. In der Schleppnetzfischerei sprechen der hohe Schleppwiderstand der 
Netze und die entsprechend niedrige Schleppgeschwindigkeit im Fangbetrieb 
gegen eine Verwendung von Segeln. deren Leistungsanteil als Zusatzantrieb 
Ilur bei höheren Geschwindigkeiten nennenswerte Beträge erreicht (8). 
Hinzu kommt, daß in der Grundschleppnetzfischerei jederzeit mit Hakern ge-
rechnet werden muß, die eine schnelle Reaktion von Schiffsführung und Besat-
zung erfordern. Bei einer durchschnittlichen Besatzungsstärke auf Kuttern 
von 3 - 4 Mann ist es sicherheitstechnisch bedenklich, wenn in einer solchen 
Situation auch noch die Takelage bedient werden muß, z. B. wenn das Geschirr 
festkommt und der Kutter beidrehen muß. 
Daraus ergibt sich, daß bei Einsatz von Schleppnetzen und passiven Fanggerä-
ten ein sinnvoller Einsatz von Segeln nur während der reinen Fahrtzeit möglich 
ist; das aber bedeutet, daß merkbare Einsparungen an Antriebsleistung und 
Treibstoff nur da erzielt werden können, wo diese Fahrtzeit einen möglichst 
hohen Anteil an der gesamten Zeit auf See ausmacht, d. h. beim Befischen von 
Fangplätzen in größeren Entfernungen vom Heimat- oder Anlandehafen. 
Leistung der Hauptantriebsanlage 
Es kann davon ausgegangen werden, daß in einem "Segelkutterl! möglichst die 
volle Antriebsleistung eines vergleichbaren Motorkutters installiert werden 
sollte .. eine Kostenersparnis sich also allein aus dem geringeren Brennstoff-
verbrauch des Motors bei reduzierter Leistung ergeben muß. Der Einbau eines 
kostengüDstigeren Motors geringerer Nennleistung könnte zwar einen Teil der 
.Jnvestitionskosten für die Besegelung ausgleichen.. würde aber das Schiff gegen-
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über dem motorgetriebenen Vergleichskutter sowohl beim Schleppen als auch 
bei Freifahrt unter ungünstigen Windverhältnissen derart benachteiligen, daß 
damit die Frage nach der Rentabilität von vornherein negativ beantwortet wer-
den muß. 
Stabilität 
Von entscheidender Bedeutung für das Problem der Besegelung werden sicher-
heitstechnische Fragen sein, z. B. die Stabilitätsbilanz der aufrichtenden und 
krängenden Hebelarme. Der zusätzliche krängende Hebel der Besegelung kann 
voraussichtlich nur durch entsprechenden Ballast ausgeglichen werden, dieser 
geht jedoch zu Lasten der Nutzladung, d. h. ,entsprechend negativ wird die 
Wirtschaftlichkeitsrechnung beeinflußt. Maßgebend für den Ballastanteil an der 
Verdrängung des Fahrzeuges ist die Windstärke, für die die volle Segelfläche 
ausgelegt wird. Vernünftigerweise kann nicht eine ausreichende Stabilität des 
Schiffes bei voller Besegelung und schwerem' Sturm verlangt werden. Anderer-
seits wäre es wenig sinnvoll, die Segelfläche so groß anzusetzen, daß schon 
bei leichten bis frischen Winden aus sicherheitsteclmischen Gründen gerefft 
werden muß. 
Zusammengefaßt kann gesagt werden. daß der Einsatz von Zusatz- oder Hilfs-
segeln auf Kuttern mit relativ geringem Risiko technisch möglich ist und zu 
einer Einsparung von Treibstoff führen wird. Da die Besegelung nicht unbe-
trächtliche Investitionskosten verursacht, ist die präzise Bestimmung der 
möglichen Treibstoffersparnis von ausschlaggebender Bedeutung für die Fra-
ge, ob der Einsatz'von Segeln nicht nur technisch möglich, sondern auch wirt-
schaftlich sinnvoll ist. 
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